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Témou diplomovej práce je návrh mostu na diaľnici D1 na úseku Lietavská 
Lúčka – Hričovské podhradie v katastrálnom území obce Bitarová. Premosťovanou 
prekážkou je údolie, v ktorom je vedená miestna komunikácia a potok.  
Pre danú situáciu budú vypracované varianty riešenia, z ktorých najideálnejší 
bude ďalej rozpracovaný. Cieľom práce je navrhnúť nosnú konštrukciu v pozdĺžnom 
a v priečnom smere a spracovať čiastočnú projektovú dokumentáciu. V prvej fáze 
bude snaha optimálne navrhnúť predpätie s ohľadom na postup výstavby nosnej 
konštrukcie. Následne budú jednotlivé prvky posudzované metódou medzných 
stavov podľa európskych noriem.  
Hlavným predmetom textovej časti bude zhrnutie a zhodnotenie variantov 
riešenia, stručná technická správa vybraného variantu a hlavne popis a zdôvodnenie 


































2 Varianty premostenia 
Pre dané údolie boli vypracované tri varianty premostenia, z ktorých bolo 
následne vybrané najoptimálnejšie riešenie mostu. Varianty sú navrhnuté tak, aby 
nebola nutná preložka komunikácie alebo potoka, čo mierne obmedzuje možnosti. 
Ako vhodné riešenie sa napríklad javí vzperadlo, ale pri vylúčení možnosti preložiek 
je toto riešenie vylúčené, keďže podpory vychádzajú priamo v miestach 
premosťovaných prekážok. 
2.1 Variant A – Dvojtrám 
Ako prvý variant boli zvolené dve samostatné nosné konštrukcie tvorené 
monolitickým dvojtrámom o troch poliach s rozpätiami 32m + 40m + 32m. Výška 
nosníku je 2,5m a je konštantná po celej dĺžke. Mostovka je v miestach podoprenia 
priamo uložená na dvojici stĺpov. Výstavba bude realizovaná na pevnej skruži. 
Stužujúce priečniky sú navrhnuté iba nad koncovými oporami. 
Hlavnými výhodami tohto variantu je najmä jednoduchosť realizácie 
a hospodárnosť návrhu, keďže trámové konštrukcie sú pre dané rozpätia ideálne.  
 
 
Obrázok 2.1: Variant A – priečny rez ľavým mostom. 
 
Obrázok 2.2: Variant A – pozdĺžny rez. 
2.2 Variant B – Doskotrám 
Druhým variantom je prevedenie diaľnice na nosných konštrukciách tvorených 
jednotrámovými monolitickými nosníkmi o troch poliach s rozpätiami 32m + 40m + 
32m. Výška nosníkov je 1,9 m a je konštantná po celej dĺžke. Medziľahlé podpery sú 
tvorené jedným stĺpom, na ktorom je mosovka uložená na dvojici ložísk. Ako postup 
výstavby pripadá do úvahy betonáž v jednej etape na pevnej skruži. 
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Výhodou variantu je jeho jednoduchosť, ako prekážka však môže byť jeho 
nehospodárnosť, keďže daný druh konštrukcie je vhodný zhruba do rozpätia 32m. 
V porovnaní s dvojtrámom je plocha prierezu zhruba o tretinu vyššia, čo vedie 
k vyššej spotrebe betónu a pravdepodobne aj vyššiemu množstvu predpínacích 
káblov, keďže stavebná výška konštrukcie je nižšia.  
 
 
Obrázok 2.3: Variant B – priečny rez ľavým mostom. 
 
 
Obrázok 2.4: Variant B – pozdĺžny rez. 
2.3 Variant C – Zavesený most 
Posledným variantom premostenia je most zavesený na jednom pylóne výšky 
20,8 m s rozpätiami polí 52m + 52m. Oba smery diaľnice sú vedené na jednej nosnej 
konštrukcii, ktorá je tvorená monolitickým komorovým nosníkom s dodatočne 
osadenými prefabrikovanými vzperami a spriahujúcou doskou. Prierez je budovaný 
po fázach, najprv sa vybetónuje komorový nosník, následne sa osadia 
prefabrikované vzpery a v poslednej fáze sa vybetónuje spriahujúca doska. Priečniky 
sú navrhnuté nad koncovými podporami aj nad medziľahlou podporou. Závasov je 10 
na každej strane a sú usporiadané po vzdialenosti 4m.  
Zavesené mosty sú vhodné pri premosťovaní veľkých rozpätí, pričom sa 
s výhodou využíva možnosť letmej montáže alebo betonáže nezávisle na teréne. 
V prípade mostu s rozpätím 104 m s dobre dostupným terénom pod mostom je však 
dané riešenie nehospodárne a evidentne nevhodné. Inak esteticky pôsobiaci 






Obrázok 2.5: Variant C – priečny rez mostom. 
 
Obrázok 2.6: Variant C – pozdĺžny rez. 
2.4 Zhodnotenie  
Z popísaných štúdií bol vybratý variant A, teda dvojtrámový nosník. Z troch 
navrhnutých variantov je pre dané rozpätie najhospodárnejší a pre charakter 
premosťovaných prekážok aj jednoducho realizovateľný.  
3 Technická správa  
3.1 Identifikačné údaje objektu 
Názov stavby: Most nad miestnou komunikáciou a 
potokom 
Objekt:      203-00 km 29,278 
Katastrálne územie:    Bitarová 
Okres:      Žilina 
Kraj:      Žilinský 
Štát:      Slovenská republika 
Zadávateľ:     Národná diaľničná spoločnosť a.s. 
       Miletičova19, 826 19 Bratislava 
Projektant:     Bc. Andrea Tichavská 
3.2 Návrhové charakteristiky mosta: 
Dĺžka mosta:     ĽM: 119,600 m 
       PM: 119,600 m 
Dĺžka premostenia    ĽM: 102, 000 m 
       PM: 102, 000 m 
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Uhol kríženia s poľnou cestou:  ĽM: 86,07g 
       PM: 86,07g 
Voľná šírka mosta:    ĽM: 11,75 m 
       PM: 11,75 m 
Výška mosta:     ĽM: max 13,5 m 
       PM: max 10,5 m 
Stavebná výška:    ĽM: 2,595m 
       PM: 2,595m 
Rozpätie:     ĽM: 32m + 40m + 32m = 104 m 
       PM: 32m + 40m + 32m = 104 m  
Polomer zakrivenia:    ĽM: 900 m 
       PM: 900 m 
Šírka obslužného chodníka:  ĽM: 0,75 m 
       PM: 0,75 m 
Plocha mosta:     ĽM: 1321,8 m2 
       PM: 1321,8 m2 
3.3 Charakter prekážky a prevádzanej komunikácie 
Premosťovaná komunikácia je diaľnica D1 na úseku Lietavská Lúčka – 
Hričovské Podhradie. Kategória prevádzanej komunikácie je D26,5. V mieste 
mostného objektu je komunikácia vedená v pôdorysnom oblúku 900 m 
a v pozdĺžnom sklone 2,03 %. Priečny sklon komunikácie je jednostranný 3,5 %.  
Prekážku tvorí údolie, v ktorom sa nachádza miestna komunikácia (134-00) 
a potok (334-00).  
Pozn.: Kategória diaľnice D26,5 sa už v súčasnosti nenavrhuje, čoho si je 
autorka vedomá, bola však zadaná v podklade. 
3.4 Územné podmienky 
Mostný objekt sa nachádza v extraviláne obce Bitarová v blízkom okolí obce 
Hričovské Podhradie a Dolný Hričov. Územie v okolí sa dá charakterizovať ako 
výrazne členité, pôda je využívaná na poľnohospodárske účely.  
3.5 Geologické podmienky 
V danom území boli podmienky overované doplňujúcim inžiniersko-geologickým 
prieskumom. Charakteristiky podložia sú vypracované na základe vrtných sond JD-
25, JD-26, JD-27, J-27 a J-28. 
Geologické pomery v trase objektu sú rôzne – od jednoduchých až po zložité vo 
vzťahu k zakladaniu objektu. Územie, v ktorom sa nachádza most, je zosuvné 
potencionálne stabilizované. Zosuvy sú vyvinuté na svahoch bočného údolia 
s hlbokou aktívnou eróziou mistneho potoka. Vhodnou základovou pôdou sú 
úaleogénne ílovce pod šmykovou plochou v hĺbke pod 5,0 – 8,5 m.  
Charakter podzemnej vody nie je agresívny, alebo je len slabo agresívny. 
Ustálená hladina podzemnej vody sa nachádza pod terénom v hĺbke 0,5 m. 
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3.6 Technické riešenie mosta 
3.6.1 Zakladanie mosta 
Zemné práce 
Všetky výkopy budú realizované po odstránení ornice, vyťažená zemina sa 
môže použiť na zásyp. Všetky stavebné jamy budú budované v sklonoch 1:1, budú 
odvodnené, riadne zaistené a spevnené vrstvou štrkodrte v hrúbke 200 mm. 
Stavebná jama pre podporu 3 bude navyše zaistená štetovnicovou stenou Larsen 
IIIn hĺbky 10m. Podkladný betón bude betón C8/10 v hrúbke 150 mm. Zásyp opory 
bude realizovaný nenamŕzavou a priepustnou zeminou G3 hútnenou po vrstvách. 
Svah násypu pod mostom bude opevnený kamennou dlažbou. 
Založenie spodnej stavby – krajné opory 
Krajné opory sú založené hĺbkovo na veľkopriemerových vŕtaných pilotách 
priemeru 900 mm a dĺžky 12 m z betónu C25/30 v počte 14 kusov. Každý most je 
uložený na samostatných oporách.  Vŕtanie pilót bude realizované po vybudovaní 
násypu po úroveň základovej škáry opôr.  
Založenie spodnej stavby – medziľahlé podpory 
Medziľahlé podpory sú založené hĺbkovo na veľkopriemerových vŕtaných 
pilotách priemeru 900 mm a dĺžky 12 m  z betónu C25/30 v počte 15 ks.  
3.6.2 Spodná stavba 
Krajné opory 
Krajné opory tvoria úložné prahy so záverným múrikom a so zavesenými 
krídlami rovnobežnými s komunikáciou. Po zrealizovaní pilót sa uloží vrstva 
podkladného betónu C8/10 v hrúbke 150 mm. Opory sú navrhnuté z betónu C30/37. 
Úložný prah je z dôvodu odvodnenia a priečneho sklonu komunikácie navrhnutý so 
spádom 3,5 %. Odvodnenie za oporou je realizované PVC drenážnou trúbkou 
DN150 do betónového lôžka na ílovej tesniacej vrstve. Zasypané časti opôr sú 
chránené izoláciou, a to 1 x penetračným a 2 x asfaltovým náterom. Na podpery 
budú dobetónované podložiskové bloky rozmerov 1,1 m x 1,1 m x 0,2 m z betónu 
C35/45. 
Medziľahlé podpery 
Medziľahlé podpery sú tvorené samostatne pre ľavý a pravý most dvojicou 
železobetónových stojok votknutých do spoločného základu. Základová konštrukcia 
podpery je založená hĺbkovo a je navrhnutá z betónu C25/30, jej rozmery sú 11,2 x 
6m, výška základového pásu je 2 m. Horný povrch je pozdĺžne v sklone 4 %. 
Zasypané časti základu a stojky sú chránené izoláciou, a to 1 x penetračným a 2 x 
asfaltovým náterom. Na každú stojku bude dobetónovaný podložiskový blok 
rozmerov 1,1 m x 1,1 m x 0,2 m z betónu C35/45. 
Prechodová oblasť 
Prechodovú oblasť tvorí prechodová doska dĺžky 5 m  a hrúbky 250 mm 
z betónu C25/30 v sklone 1:10 uložená do podkladného betónu hrúbky 150 mm.  
3.6.3 Nosná konštrukcia 
Nosná konštrukcia je predpätá monolitická betónová konštrukcia konštantnej 
výšky 2,5 m, ktorá je v priečnom smere tvorená dvoma trámami prepojenými 
železobetónovou doskou. Vyloženie dosky za krajnými trámami je 2,875 m, celková 
šírka nosnej konštrukcie je 13,550 m. Dĺžka nosnej konštrukcie v osi je 106 m. Na 
koncoch nosnej konštrukcie sú navrhnuté koncové monolitické železobetónové 
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priečniky na zachytenie krútenia a realizáciu kotvenia. Celá mostovka je z betónu 
C40/50 a je vystužená betonárskou výstužou B500B. 
Ľavý aj pravý most pozostáva z jedného dilatačného celku s celkovým rozpätím 
104 m,  rozpätia jednotlivých polí sú 32 m, 40 m a 32 m. 
Predpätie konštrukcie je realizované z 19-lanových predpínacích káblov 
Y1860S7 – 15,7 A systému VSL počtu 10 kusov vedených v plastových kanálikoch 
VSL Ptplus DUCT SYSTEM. Káble sú spojité po celej dĺžke nosnej konštrukcie a sú 
napínané z oboch strán na predpínacie napätie 1410 MPa podľa nasledovného 
postupu: 
1. Napnutie kábla z jedného konca A (opora 1) 
2. Napnutie kábla z opačného konca B (opora 2) 
3. Zakotvenie kábla na konci A 
4. Dopnutie kábla na konci B 
5. Zakotvenie kábla na konci B 
Doba podržania napätia je 5 minút. 
 Ako kotevný systém sú použité aktívne kotvy VSL E, predpínacie pramence 0,6 
6-19 v počte 20 ks. Injektáž káblov bude realizovaná cez kotvy, odvzdušňovacie 
trúbky sa umiestnia v najvyšších miestach kábla. Po predopnutí budú kotvy 
zabetónované. 
3.6.4 Vybavenie mosta 
Vozovka 
AC 11 obrus PMB     40 mm 
MA 16 PMB      50 mm 
Izolačný pás      5 mm 
Zapečaťujúca vrstva (kotviaci impregnáčný  
náter a uzatvárajúci náter) 
Vozovka spolu     95 mm 
Odvodnenie 
Odvodnenie zrážkových vôd je na moste uvažované systémovým potrubným 
odvodnením. Na pravom moste je odvodňovacia rúra umiestnená pod ľavou 
konzolovou doskou, na ľavom moste pod pravou konzolovou doskou, čo vychádza 
z priečneho sklonu nosných konštrukcií v smerovom oblúku. Uchytenie rúry sa 
uvažuje s pomocou závesov. Pôdorysné vedenie odvodňovacej rúry kopíruje 
smerové vedenie na moste. Rozmiestnenie mostných vpustov je uvažujené po 10,4 
m do rúry DN 200, ktoré sa napojí do odvodňovacej rúry pod nosnou konštrukciou. 
Pôdorysné rozmery odvodňovača sú 300 x 500 a je použitý odvodňovač DWD 
STANDARD, ktorého detail je nakreslený vo výkrese č.6 prílohy P2. [13] 
Za oporou č. 1 na strane ľavého mostu je navrhnutý sklz z priekopových dlaždíc 
TBM 11-56 zaústený do spevnenej priekopy prostredníctvom vývariska. 
Mostné závery 
Na obidvoch koncoch nosnej konštrukcie je navrhnutý kobercový záver Euroflex 
M260 umožňujúci dilatačné posuny +-130mm. [7] 
Ložiská 
Nosné konštrukcie mostov sú na každej podpere uložené na dvojici 
elastomerných ložísk Freyssinet uložených na vrstve plastmalty, ktoré sú v priečnom 
smere umiestnené v osi trámu. Rozmery ložísk sú 900 mm x 900 mm x 120 mm, 
maximálne namáhanie v tlaku pri nulovej deformácií 13 880 kN, maximálne posuny 




Pravý most Ľavý most 
Podpora Strana Druh Podpora Strana Druh 






















Na ľavom aj pravom moste sú navrhnuté monolitické rímsy. Šírka rímsy na 
pravej strane mostov je 1600 mm, na ľavej strane 800 mm. Rímsy sú vyrobené 
z betónu C25/30. 
Služobný chodník 
Po pravej strane ľavého aj pravého mosta je navrhnutý služobný chodník šírky 
750 mm. 
Bezpečnostné zariadenia 
Na ľavom aj pravom moste je po oboch stranách navrhnuté oceľové zábradlové 
zvodildlo. Na strane služobného chodníka je navrhnuté oceľové zábradlie. 
3.7 Výstavba mosta 
3.7.1 Postup a technológia výstavby 
Keďže most má dĺžku 104 m, nosná konštrukcia bude budovaná v jednej etape 
na pevnej skruži. Postup výstavby objektu bude nasledujúci: 
1. Realizácia zemných prác pre spodnú stavbu. 
2. Realizácia hĺbkového zakladania medziľahlých podpier a výstavba 
medziľahlých podpier. 
3. Vybudovanie násypových telies opôr 1 a 4. 
4. Realizácia hĺbkového zakladania opôr a ich výstavba bez záverných múrikov 
po úroveň ložísk. 
5. Postavenie pevnej skruže a debnenia nosnej konštrukcie. 
6. Vystuženie a betonáž nosnej konštrukcie. 
7. Predopnutie nosnej konštrukcie. 
8. Oskruženie nosnej konštrukcie. 
9. Zhotovenie záverných múrikov a krídiel, budovanie mostného zvršku 
a ostatné dokončovacie práce. 
 
V Brne dňa 12.1.2015 
  
 
              
                                            ……………………………………………………… 
                                                                                     podpis autora 
                                                                           Bc. Andrea Tichavská  
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4 Popis návrhu mosta 
V tejto časti práce budú popísané postupy a princípy uplatnené pri návrhu 
konštrukcie, ktoré nie sú uvedené v statickom výpočte. Kapitoly v tejto časti 
odpovedajú kapitolám statického výpočtu, čo umožňuje ľahšiu orientáciu v oboch 
dokumentoch. 
4.1 Popis konštrukcie a použité materiály 
Prvým krokom statického výpočtu bolo určenie prierezu a jeho charakteristík 
a voľba stavebných materiálov. Keďže obidva mosty majú takmer rovnaký prierez 
a rovnaké rozpätia, budeme po celú dobu výpočtu riešiť iba pravý most.  
Na základe rozpätí mostu bola určená spolupôsobiaca šírka mostu v podporách 
a v poli. Následne bol pre potreby doskového modelu určený zjednodušený jedno-
ose symetrický rovnoplochý prierez. 
 
Obrázok 4.1: Zjednodušený prierez 
 
Použité materiály na mostovke: 
 Betón C40/50 
 Betonárska výstuž B500B 
 Predpínacia výstuž Y1860S7 – 15,7 A 
4.2 Modelovanie konštrukcie 
4.2.1 Trojrozmerný prútový model – 3D model z 1D prvkov 
Tento model konštrukcie bude v práci použitý pre nasledujúce analýzy: 
 Návrh predpínacej sily a určenie účinkov od priemerného kábla 
 Predbežné posúdenie na medzný stav použiteľnosti 
 Vymodelovanie presných trás káblov a určenie vnútorných síl v daných 
časoch na základe výstupov z modelu TDA 
 Vstupné vnútorné sily pre návrh betonárskej výstuže na účinky šmyku, 
krútenia, pozdĺžneho šmyku a pod. 
V modeli nie je zahrnutý vplyv zakrivenia mostu, keďže polomer mostu je 900 





Obrázok 4.2: Pohľad na prútový model. 
4.2.2 Doskový model 
Tento model pozostáva z izotropných dosiek a rebier, pričom je použitý 
zjednodušený prierez nosnej konštrukcie. Je dôležité podotknúť, že v tomto modeli 
taktiež nebude zohľadnené pôdorysné zakrivenie mostu. Model bude použitý na tieto 
účely: 
 Určenie pomeru prenosu premenného zaťaženia pre jednotlivé trámy 
 Overenie výsledkov z prútového modelu 
 Výpočet vystuženia priečneho smeru 
Model pozostáva z izotropných dosiek a rebier, ktoré reprezentujú trámy. 
Podpery sú analogicé k prútovému modelu a sú umiestnené vždy v osi trámu. 
Hustota siete konečných prkov bola zväčšená, priemerná veľkosť dielika je 0,2 m. 
 
Obrázok 4.3: Rendrovaný axonometrický pohľad na doskový model. 
4.2.3 Porovnanie výsledkov z prútového a doskového modelu 
Aby bolo jednoznačné, že výpočtové modely si vzájomne odpovedajú a fungujú 
správne, boli overené a porovnané priebehy momentov od vlastnej tiaže na 
doskovom a  prútovom modeli. Na priestorovom 2D modeli boli odčítané hodnoty 
momentov na rebre, aby boli momenty vypočítané a vykreslené správne, je nutné 
zaškrtnúť vo výsledkoch checkbox „rebro / integračný pás“. Iba v tom prípade zahrnie 
model do výpočtu momentu vplyv normálovej sily na excentricite v rebre. 





Obrázok 4.4: Priebeh momentov od vlastnej tiaže na prútovom modeli. 
 
Obrázok 4.5: Priebeh momentov od vlastnej tiaže na jednom rebre 2D modelu. 
Hodnoty modmentov sa líšia len minimálne, preto môžeme prehlásiť, že si výsledky 
vzájomne odpovedajú a oba modely sú funkčné. 
4.2.4 2D model z 1D prkov pre TDA 
Aby bolo možné vytvoriť model časovo závislej analýzy, bol navyše vytorený 
dvojrozmerný prútový model, ktorý je analogický k 3D prútovému modelu, ale 
pozostáva len z prvkov B1, B2 a B3. V programe SCIA Engineer totiž časovo závislá 
analýza funguje výlučne na 2D modeloch z 1D prvkov. Model bode v práci použitý na 
určenie strát predpätia a miery dotvarovania v jednotlivých fázach prevádzky. 
4.3 Zaťaženie 
Pre návrh a posúdenie boli uažované tieto zaťaženia: 
Zaťaženie stále: 
 Vlastná tiaž – tiaž prierezu po dĺžke a tiaž koncových priečnikov 
 Ostatné stále – rímsy, zábradlie, zvodidlá a vozovka 
Zaťaženie premenné od dopravy: 
 Model zaťaženia LM1  
 Model zaťaženia LM3 – zvláštne vozidlá 1800/200 a 3000/240 
Distribúcia zaťaženia, rozloženie zaťažovacích pruhov, roznos a zaťažovacie 
zostavy sú dôkladne popísané a určené v statickom výpočte. 
4.3.1 Nerovnomerné zaťaženie trámov 
Pri dimenzovaní dvojtrámu je nutné zobrať do úvahy fakt, že nahodilé zaťaženie 
v priečnom smere nie je centrické a trámy sú zaťažené nerovnomerne. Pre účel 
určenia pomeru roznosu zaťaženia medzi trámy bol zostavený 2D model popísaný 
v kapitole 4.2.2, na ktorý bolo aplikované pohyblivé zaťaženie reprezentované 
zaťažovacími vlakmi. Vlaky boli umiestnené vždy čo najbližšie k rímse bez 
núdzového chodníka, pričom bolo rešpektované rozloženie zaťažovacích pruhov na 
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moste. Pre každé postavenie bol určený roznos na strednicu dosky a následne 
hodnota rovnomerného zaťaženia.  
Po nájdení najnepriaznivejšieho postavenia v pozdĺžnom smere boli porovnané 
maximálne priehyby trámov v poli A a v poli B, čím bol získaný pomer prenosu 
zaťaženia. Nasledujúca tabuľka zobrazuje získané hodnoty percentuálneho prenosu 
zaťaženia pre zaťaženejší trám. Najnepriaznivejší pomer vyvolalo vozidlo 1800/200. 
 
Zaťaženie LM1 – TS LM1 – UDL 
LM3 (1800/200) 
– TS 





[%] 69.18 63.84 77.42 52.40 55.48 
 
Z týchto hodnôt boli získané súčinitele, ktorými boli prenásobené hodnoty 
nahodilého zaťaženia. Vzhľadom na jednostranný núdzový chodník pravdepodobne 
nebude dosiahnutý taký vysoký pomer prenosu nad druhým trámom, túto skutočnosť 
však zanedbáme a nebudeme ani riešiť nerovnomernú distribúciu zaťaženia od 
núdzového chodníka.  
4.4 Návrh predpätia 
4.4.1 Návrh predpínacej sily 
Za účelom návrhu predpínacej sily boli krátkodobé straty odhadnuté na hodnotu 
15 % a dlhodobé straty na hodnotu 10 %. Straty sú na začiatku uvažované 
konštantné po celej dĺžke. 
Cieľom návrhu predpätia je vyrovnať 90 až 100 % zaťaženia od stálych zložiek. 
Takýto návrh je optimálny pre minimalizáciu dlhodobých strát. Preto predpokladáme, 
že ekvivalentné spojité zaťaženie od priemerného kábla musí mať rovnakú veľkosť 
ako spojité zaťaženie od stálych zložiek. Navrhnutý počet predpínacej výstuže je 10 
káblov po 19 lán. [12] Z tohoto počtu bola určená predpínacia sila 0 34884mP kN . 










Návrh bol uľahčený možnosťou zakotvenia lán do ťažiska prierezu. Priemerný kábel 
bol posúdený na medzný stav únosnosti a následne boli z neho odvodené presné 
dráhy káblov. V statickom výpočte sú uvedené až definitívne výsledky návrhu. Dráhy 
kábla boli zadané do programu SCIA ako tri skupiny káblov.  
 
Obrázok 4.6: Deformácie od kombinácie stálych zložiek a predpätia 
 
Vyššie hodnoty deformácií v krajných poliach sú spôsobené nerovnomernou 
distribúciou strát po dĺžke káblov. Pokusne bola excentricita káblov v krajných 
poliach znížená, čo viedlo k miernej eliminácií dlhodobých strát, následne však 
konštrukcia nevyhovela na medzný stav použiteľnosti. Preto sú krajné polia 
predopnuté o trochu viac za cenu vyšších strát, ktoré však neprevyšujú 
predpokladanú hodnotu, viď. kapitola 4.3.2 statického výpočtu. 
22 
 
4.4.2 Straty predpätia 
Okamžité zmeny predpätia a napätie po zakotvení predpínacej výstuže je 
možné získať hneď po zadaní geometrie a parametrov predpínacích káblov do 
modelu. Zadávané hodnoty a výstupy sú popísané v statickom výpočte. Na základe 
hodnôt napätia po zakotvení bolo znížené kotevné napätie z hodnoty 1440 MPa na 
1410 MPa, aby bola splnená podmienka 0 0,maxpm pm  . 
Dlhodobé straty predpätia boli vyčíslené pomocou modulu TDA. Zadávané časy 
a fázy výstavby sú popísané v statickom výpočte. Do každej fázy výstavby je možné 
vkladať ľubovoľné nahodilé zaťaženia, rovnako aj obálky od pohyblivých zaťažení. 
V prípade vkladania obálok od pohyblivého zaťaženia do jednotlivých zaťažovacích 
stavov však vo výsledku nedôjde k zmene napätia v kábloch vplyvom nahodilého 
zaťaženia. [10] 
Preto je pre určenie strát pre daný rez zadaný zaťažovací stav pre 
najnepriaznivejšiu polohu nahodilého zaťaženia, vďaka čomu môžeme vyčísliť 
hodnotu strát pre jednotlivé kombinácie. Dlhodobé straty s vplyvom nahodilého 
zaťaženia sú teda vyčíslené len pre rezy rozhodujúce v posudkoch. 
Maximálna hodnota krátkodobých strát je 11,73% a vychádza v polovici 
rozpätia. Táto hodnota je však vztiahnutá k hodnote kotevného napätia 1410 MPa, 
takže sa napätie pohybuje v rozmedzí predpokladanom pri návrhu.  
Hodnoty dlhodobých strát sa líšia v závislosti od kombinácie, v poli 1 a 
v podpore sa pohybujú v rozmedzí 8 – 10 %, v poli 2 v rozmedzí 6,5 – 9 %. Prvotný 
odhad dlhodobých strát bol približne správny. 
Pri výpočte vnútorných síl dlhodobé straty zadáme zjednodušene konštantné po 
celej dĺžke a neposudzujeme v modeli TDA. Prvým dôvodom je, že vo fázach 
výstavby SCIA neumožňuje zachytiť vplyv rinf a rsup. V klasickom výpočte sme však 
schopní vytvoriť vlastnú kombináciu a zohľadniť ich pomocou súčiniteľov, ktorými 
budeme násobiť predpätie. Ďalším zavážným dôvodom pre toto rozhodnutie je, že sa 
model TDA niekoľkokrát po vymodelovaní a uložení z neznámych dôvodov pokazil, 
začal vykreslovať nezmyselné vnútorné sily a prestal počítať napätia po dĺžke kábla. 
Preto tento model po spracovaní výstupov v podobe dlhodobých strát nebol ďalej pri 
práci používaný. 
4.5 Medzný stav použiteľnosti 
4.5.1 Obmedzenie normálových napätí 
Predpoklady posudku sú uvedené v statickom výpočte. 
Konštrukcia je posúdená v časoch: 
 Po predopnutí – t0 
 V čase aplikovania ostatného stáleho zaťaženia – tg1,k 
 V čase uvedenia do prevádzky – tq 
 V čase návrhovej životnosti 100 rokov – t00 
Podmienky: 
 Napätie v betóne od charakteristickej kombinácie: 0,6 ( )c ckf t    
 Pre zachovanie linearity dotvarovania musí napätie v kvazistálej 
kombinácii spĺňať: 0,45 ( )c ckf t    
 Pri použití pružného výpočtu nesmie dôjsť k vzniku trhlín: ( )c ctmf t   
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Konštrukcia vo všetkých posudzovaných časoch a kombináciach vyhovela na 
obmedzenie napätí. 
4.5.2 Obmedzenie šírky thlín 
Maximálna dovolená šírka trhliny v častej kombinácii je pre danú konštrukciu 
a vonkajšie vplyvy 0,2 mm. Z posudku vyplynulo, že trhlina nevznikne, preto most 
tejto podmienke vyhovuje. 
4.5.3 Obmedzenie priehybu 
Maximálny prípustný priehyb na konštrukcii z predpätého betónu je 
,max / 600zu L . 
Priehyb sa pre konštrukciu bez nadvýšenia vyšetruje oddelene pre tieto vplyvy: 
 Stále zaťaženia – vlastná tiaž konštrukcie, tiaž ostatných častí mostu, 
dotvarovanie, zmršťovanie. 
 Zaťaženie pohyblivé bez prípadných dynamických účinkov a odstredivej 
sily. Na mostoch pozemných komunikácii sa uvažuje vyššia z hodnôt 
priehybu vyvodených nominálnymi hodnotami LM1 a LM4. 
Následne sa posudzovaná hodnota určuje v čase životnosti od častej 
kombinácie. Hodnoty priehybov boli pre porovnanie správnosti modelu TDA 
vyčíslené aj ručne. Vypočítané deformácie približne odpovedajú deformáciam zo 
softwaru a s veľkou rezervou vyhovujú limitnej hodnote. 
4.6 Medzný stav únosnosti v pozdĺžnom smere 
4.6.1 Posúdenie namáhania M+N 
Medzný stav únosnosti na kombináciu namáhania normálovou silou 
a ohybovým momentom je posúdený v čase na konci životnosti v priereze uprostred 
rozpätia a v priereze nad medziľahlou podporou. V oboch prípadoch konštrukcia 
vyhovela a nie je nutný návrh dodatočnej nosnej betonárskej výstuže na toto 
namáhanie. 
4.6.2 Namáhanie posúvajúcou silou a krútením 
Posúdenie medze porušenia posúvajúcou silou bolo realizované na základe 
vzniku ohybových trhlín v konštrukcii. Bolo posúdených niekoľko rozhodujúcich 
prierezov, najkritickejší prierez sa nachádza nad medziľahlou podporou. V tomto 
mieste bola konštrukcia posúdená na kombináciu šmyku od posúvajúcej sily 




Obrázok 4.7: Prandtlova funkcia na priereze 
 
Na základe Prandtlovej funkcie z 2D výpočtu prierezu v software SCIA Engineer 
sa dá usudzovať, že krútenie prenášajú hlavne trámy, konkrétne prierez zobrazený 
na obrázku. Doska sa na prenose krúticich momentov podieľa len minimálne, preto 
s ňou nebolo ďalej počítané. Každý trám prenáša polovicu návrhového krútiaceho 
momentu. Celková únosnosť prierezu v krútení je súčtom únosností jednotlivých 
častí, teda celková únosnosť dvojtrámu je súčtom únosností trámov. [6] 
Prierez trámu bol preto prevedený na tenkostenný, vďaka čomu bolo možné 
ručne určiť posúvajúcu silu od krútenia. 
 
4.7 Riešenie konštrukcie v priečnom smere 
Hodnoty vnútorných síl v priečnom smere boli získané s použitím doskového 
modelu, pričom najprv bolo nutné určiť kritické postavenie zaťažovacích sústav od 
dopravy. Pre LM1 je možné zaťažovacie pruhy v priečnom smere umiestňovať 
ľubovoľne podľa potreby, aby bol vyvolaný extrém od danej veličiny v potrebnom 
priereze.  
Aby sme mohli určiť kritické postavenie pre LM1, určíme roznos na doske, ktorá 
má priemernú hrúbku. Ten potom vložíme do SCIE, kde určíme kritickú polohu pre 
prierez v poli. Následne pre danú polohu určíme presný roznos. UDL aplikujeme na 
plochu dosky medzi trámami. Polohu môžeme predpokladať aj na základe znalosti 
vplyvových čiar. Obdobne postupujeme pri určení kritického postavenia pre LM3. Pre 
vozidlo 1800/200 použijeme rovnaký postup, pre vozidlo 3000/240 je odchylka od osi 
mostu daná hodnotou 0,5m.  
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Po získaní hodnôt vnútorných síl navrhujeme výstuž na ohyb a na šmyk 
v priečnom smere, ktorú následne superponujeme s pozdĺžnym šmykom. 
4.8 Riešenie priečnika nad oporou 
Priečnik nad podporou je príklad D-oblasti, v ktorej neplatí predpoklad 
lineárneho rozloženia pomerného pretvorenia po priereze.  
4.8.1 Zachytenie krútenia 
Na základe literatúry [5] bol vytvorený model priehradovej analógie, pomocou 
ktorého bolo prenesené krútenie na nosníku do podpôr. 
 
Po výpočte vnútorných síl na modeli boli posúdené jednotlivé prvky 
priehradovej analógie, teda styčníky, vzpery a tiahla. V oblasti tiahiel bola 
nadimenzovaná výstuž, zároveň bola navrhnutá výstuž aj v hornej a dolnej doske. 
4.8.2 Kotevná oblasť a nadložisková výstuž 
V kotevnej oblasti a v náliatku nad ložiskom vznikajú nelineárne toky napätí 
v dôsledku veľkého bodového zaťaženia, preto boli tieto miesta posúdené na 
únosnosť betónu v dostrednom tlaku a na vznikajúce priečne ťahy. 
4.9 Preklopenie 




V práci sa podarilo úspešne navrhnúť a posúdiť predpätý dvojtrámový most. 
Boli rozobraté jednotlivé medzné stavy v pozdĺžnom a priečnom smere a posúdené 
oblasti diskontinuít napätí v mieste uloženia a kotvenia. 
Vzhľadom na dĺžku mostu bola výstavba po dohode s vedúcim realizovaná na 
pevnej skruži v jednej etape, na základe čoho odpadlo riešenie fázovanej výstavby 
a model časovo závislej analýzy bol použitý len pre vyčíslenie dlhodobých strát 
predpätia.  
Pre výpočet konštrukcie bol používaný statický program SCIA Engineer 2014, 
ktorý by autorka v budúcnosti neodporúčala používať na časovo závislú analýzu, 
keďže program vykazuje v tomto module chyby, ktoré vedú ku kompletnému 
prerobeniu celého modelu. 
Návrh ložísk, prechodovej oblasti, záverov, odvodnenia a iných konštrukčných 
prvkov nebol predmetom práce, preto sú tieto prvky volené len odhadom, v reále by 
museli byť posúdené. 
V prípade ďalšieho rozpracovania je priestor zamerať sa na riešenie ďalších 
konštrukčných prvkov mostu, napríklad spodnej stavby alebo zakladania. 
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